
“Río Negro, Río Negro, arriero de agua y destino, te 
traigo el agreste canto que soñamos contigo” 1 

Desde que llegamos a Rincón del Bonete por primera vez, 
un 22 de julio de 1993, día del fatal accidente del avión 
Pucará FAU-225 (nuestro tío Thomasset se accidentó 
en 1955 en el Mustang FAU-252), escuchamos y leimos 
sobre las cotas, las alturas de referencia en la represa, 
en el dique, niveles de las aguas, niveles de los pisos, y 
partes estructurales de la Central Hidroeléctrica, siempre 
referenciadas al llamado CERO BONETE. 

Siempre presente la pregunta o la duda, de porqué “Cero 
Bonete”, ¿qué es el Cero Bonete? ¿Es que hay otros? 
¿En algún momento solo hubo uno?. 

Evidentemente sí hubo una referencia inicial, ésta debió ser 
el Montevideo histórico, y de algún modo fue transportada 
hasta Paso de los Toros y al paraje Rincón del Bonete. 
Esa referencia de alturas, pudo ser transportada por agua; 
Río de la Plata, Río Uruguay, y Río Negro. O por tierra, 
en las cotas de las vías del ferrocarril, o en los caminos 
rurales. Los especialistas del tema, los ingenieros civiles, 
agrimensores y los ingenieros militares del Geográfico 
Militar, llaman a esto “datum vertical”. 

En este trabajo, en el que venimos sumando datos ya 
por 5 años, informaciones a priori inconexas, y que hoy 
pretendemos vean la luz, presentamos esta historia 
cronológicamente. 


1833 - Puerto de Montevideo 

En la historia escrita del Puerto de Montevideo dice que 
en el año 1833, bajo el gobierno del general Rivera, el 
ingeniero Pellegrini fue comisionado, por la cantidad 
de mil pesos, para que presentara un informe sobre la 
construcción de un pequeño puerto artificial en la bahía de 
Montevideo. Pellegrini estaba en Buenos Aires trabajando 
en el Departamento de Obras Públicas en 1828. 

En el texto “Pleito Pocitos”, el ingeniero Agrimensor 
Francisco J. Ros, menciona cómo el ingeniero francés 
Carlos Enrique Pellegrini (padre del Presidente Argentino 
Carlos Pellegrini) determinaba el nivel del Río de la 
Plata en la costa de Montevideo. El denominado “Pleito 
Pocitos”, es una publicación con la historia y dictamen 
profesional que a pedido de los propietarios demandados, 
produjo el Agrimensor Francisco J. Ros, ante la denuncia 
que intentaba demostrar que antiguos dueños se quedaron 
con áreas fiscales, perjudicando al Estado. 

1849 - Plano Topográfico de la Ciudad de Montevideo 

En el “Plano Topográfico de la Ciudad de Montevideo” 
por el Capitán Don Juan P. Cardeillac, publicado en 1849, 
(imprenta Litográfica de Mege y Lebas, calle 25 de Mayo 
233 Montevideo) se hacen observaciones altimétricas 
muy interesantes para esa época. Uruguay estaba en 
plena “Guerra Grande”, Cardeillac al servicio del ejército 
sitiador. Dos datos interesantes en ese plano son; a) 
elevación umbral suelo de la puerta del cuartel general 
(casa Olloniego) sobre el Río de la Plata 113 pies y 3 
pulgadas, y b) elevación del piso de la Iglesia Matriz (plaza 
Constitución) sobre dicho río; 77 pies y 11 pulgadas. 
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^‘Río Negro”, litoraleña de Anselmo Grau y Aníbal Sampayo, Interpretado por NUMAMORAES 
https://www.youtube.com/watch?v=-JgtmczLEqA 
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1859 - Primera Orografía del Uruguay 

El general de ingenieros José María Reyes publica en 
1859, un trabajo sobre orografía en Uruguay, relevamiento 
entre 1832 y 1858 aproximadamente. 

Las alturas de las cuchillas Yapeyú y Haedo, al norte del 
Río Negro, fueron determinadas por barómetro (medida 
de la presión atmosférica). El general Reyes dice que el 
Cerro Tupambahí presenta una altura aproximada de 1300 
pies sobre el Río de la Plata; el piso del Templo la Aguada 
elevado sobre la rada 64 pies y 4 pulgadas y las torres de 
la Catedral de Montevideo están a 225 pies sobre el plano 
de la bahía. 

En otra parte del texto, Reyes dice: “Las crestas de la 
Cuchilla Grande, flexibles en todos sus planos, presentan 
con relación al cauce de sus ríos una bajada gradual y 
considerable, precipitada unas veces, suave, lenta y 
uniforme otras, que se extiende por espacio de 80 y 90 
millas, desde una altura media de 1900 a 2000 pies sobre 
el nivel del Lago Merin donde reunidos todos afluyen, tal 
es aproximadamente su altura sobre las aguas del océano, 
casi tangentes a las riberas meridionales del mismo lago”. 

1897 - Reconocimiento de Fondos de Michaelsson 

En 1897 el ingeniero F. Michaelsson elabora un informe 
“Sobre el Reconocimiento de Fondos”, donde expresa 
que antes de 1881, todas las cartas del Río de la Plata 
(la Carta del Almirantazgo Francés de 1881), refieren a un 
nivel medio de las aguas de Montevideo, entre crecientes 
máximas y mínimas en bajantes, sin distinción entre las 
mareas máxima y mínima diaria o extremos a largo plazo. 
En esa época podemos decir que el CERO o nivel medio 
del mar o Río de la Plata, en Montevideo, era esa media 
aproximada, sin ninguna precisión. 

Cuando se hace necesario definir un valor preciso y una 
referencia física, aparecen en escena Wharton (cero para 
la hidrografía) y Zanetti (cero para los ferrocarriles). 

1887 - El Cero Zanetti 

El nivel Zanetti se estableció por Decreto del 16 de junio 
de 1887, casi en emergencia, a fin de lograr un plano de 
referencia para las obras de las vías férreas. El ingeniero 
Juan Bautista Zanetti, del Departamento de Ingenieros del 
Ministerio de Obras Públicas, proyectista del Puerto de 
Montevideo, determinó por observaciones, las cuales no 
quedaron registradas, que el nivel medio de las aguas en 
Montevideo, estaba en un plano horizontal 23,18 metros 
por debajo del umbral de la puerta principal de entrada al 
edificio del Cabildo. 

A priori nos preguntamos cuál es el objeto de la nivelación 
del ferrocarril, tener identificadas las alturas (las cotas 
sobre el nivel del mar). Quizás en Uruguay, un país casi 
plano, esto no parezca tener sentido, pero en otras partes 
del mundo, con valles y montañas para la viabilidad 
económica de la industria y negocio del ferrocarril, es 
de vital importancia la cartografía y topografía, a efectos 
de evaluar curvas y pendientes que obligan a frenar o 
acelerar la formación del ferrocarril. 


1894 - El Cero Wharton 

Un mojón en el interior del edificio del Cabildo de 
Montevideo, colocado en el año 1894 por el Capitán 
Wharton (Oficial de la Armada Británica, Capitán del 
buque HMS Sylvia 10), es la referencia empleada a partir 
del Cero Wharton, 23,88 metros por debajo del marcador 
colocado en el vestíbulo del edificio. Aún hoy es referencia 
de alturas y niveles geodésicos 2 en el Uruguay, para el 
campo de la topografía, geografía, derecho civil y derecho 
administrativo. 

El cero Wharton fue empleado en las obras del Puerto de 
Montevideo, y es empleado por el servicio de SOHMA de 
la Armada Nacional en todas las costas marinas y fluviales 
(Servicio de Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de 
la Armada). 

La referencia original de Wharton, fue la cornisa del 
malecón frente a la Capitanía del Puerto de Montevideo, 
lugar en que el mismo Wharton en persona había fijado 
su valor. En 1885 la Comisión de Estudios del Puerto de 
Montevideo, encarga a Don Juan Monteverde y al ingeniero 
Antonio R. Benvenuto, el levantamiento topográfico de la 
costa del Río de la Plata, desde el Dique Cibils (luego 
Dique Nacional) hasta Punta Gorda. La precisión del 
levantamiento fue de 5 mm, realizado en 5 poligonales; 1 ra 
poligonal parcial; Costa a Estación Central de Ferrocarril, 
al oeste al portón del viejo y demolido Templo Inglés, con 
cierre de 3 cm (error acumulado). 2 da poligonal parcial; del 
portón a un punto en calle Salto, con cierre de 2,5 cm (los 
errores acumulados). 



2 La geodesia, es la ciencia geométrica, la ingeniería que tiene en 
cuenta que el planeta tierra es una esfera (o casi), y no un plano. 
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1888 - Puente Ferroviario sobre el Rio Negro 

Dice el libro de Pedro Armúa: “Pero indudablemente, 
el hecho más saliente de todos los relatos de la gran 
inundación de 1888, es el que se refiere al momento 
en que el agua llegó a la estructura del puente 
ferroviario. Al alcanzar las vigas de hierro los ingleses 
del ferrocarril, contrataron hombres para que se 
establecieran sobre el puente en turnos que cubrían las 
24 horas del día, con grandes horquillas, destinadas a 
hundir los troncos que arrastraba la corriente, y así 
hacerlos pasar por debajo de la estructura. 

El problema peor era cuando se trataba de grandes 
árboles, cuyas ramas se atascaban entre las vigas de 
hierro, y a los que había que desgajar a golpes de 
hacha. El fin era evitar que los árboles formaran un 
dique, que por su volumen y la tremenda presión de la 
corriente pudiera derribar o quebrar la estructura del 
puente, que como se ha dicho, había sido librado al 
servicio hacia poco tiempo. 

Como es lógico suponer, era una labor donde la 
vida del trabajador se jugaba en cada instante. Con 
solo pensar que para llegar al centro de la corriente, 
que era la zona donde era más probable el cruce de 
árboles, había que recorrer un largo trayecto de dos 
o tres centenares de metros caminando sobre tres 
angostas tablas, con el agua que llegaba a sobrepasar 
el nivel de los rieles hasta cuarenta centímetros, sin 
más protección que tomarse de las vigas de hierro de 
la estructura, tenía que dar pavor al más osado. 




Pero los hombres de Paso de los Toros, haciendo 
honor a su fama de “hombres-toros”, no titubearon un 
instante en aceptar el riesgo, y durante los diez o doce 
días que el agua estuvo sobre el puente, hundieron 
troncos y otros efectos, contribuyendo con su esfuerzo 
y sacrificio a que el puente resistiera el embate del 
rio embravecido. La retribución por la tarea fue acorde 
con los riesgos corridos, pues se les pagó un jornal 
diario de una libra esterlina oro, jornal realmente 
fabuloso, que posiblemente nunca haya ganado un 
obrero uruguayo.” 

Pedro Armúa comenta también en su libro sobre 
la historia de Paso de los Toros, que las crecientes 
similares a la de 1888 fueron las de 1825 y 1959. 


1903 - Presidente José Batlle y Ordóñez 

En 1903 el Presidente José Batlle y Ordóñez contrató al 
ingeniero francés M. Armand, quien hizo navegable el río 
Ródano en Francia, para que estudiara detalladamente la 
posibilidad de hacer navegable el río Negro. Los estudios 
preveían la construcción de presas que aseguraran el 
nivel del agua en los períodos de sequía. Una de las zonas 
elegidas fue en las proximidades de la desembocadura del 
río Tacuarembó. 



Aparicio Saravia, Abel Sierra y José Francisco Saravia, 
sobre puente flotante en el Río Negro 
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Puente Flotante sobre PASO DE CARPINTERIA 
Revolución de 1904 (Aparicio Saravia} 


1904 - La Revolución de Aparicio 

En la guerra civil de 1904, revolución del caudillo blanco 
Aparicio Saravia contra el gobierno del colorado Don 
(Pepe) Batlle y Ordóñez, era necesarios contar con 
puentes sobre el Río Negro para movilizar las tropas, de 
uno y otro bando. 


En el bando revolucionario, esta tarea fue encargada a 
Carmelo L. Cabrera, ingeniero agrimensor oriundo de 
Canelones, y ex senador de la República, que participó en 
la revolución anterior de 1897. En 1904 Cabrera era Jefe 
Político del Departamento de Rivera, y en la revolución de 
1904 integra el ejército de Aparicio Saravia con el grado de 
Coronel, segundo Jefe y Jefe de la División N°13. 


El Coronel Enciso 

La guerra o revolución de 1904, encontró al ejército del 
gobierno sin preparación alguna para cruzar el Río Negro. 
El Arma de Ingenieros no existía aún, para eso contrató 
ingenieros civiles e idóneos, y con el Coronel Enciso a 
cargo, logra construir un puente de emergencia al servicio 
del ejército del Norte, en reemplazo del existente puente 
ferroviario en Paso de los Toros, volado por las fuerzas 
revolucionarias. 

1904 - Ingeniero Víctor Sudriers 

Víctor Sudriers, ingeniero uruguayo en puentes y caminos, 
es enviado a reparar el puente en Paso de los Toros, y 
realizar un levantamiento para construir un puente el Río 
Negro, en “Picada de los Ladrones”. 

En losavataresdel río, elcauce normaly creciente, Soudriers 
avizora el posible aprovechamiento hidroeléctrico del Río 
Negro para generar energía eléctrica, y así comienza 
la obra del Río Negro, que ya hemos desarrollado en 
nuestros trabajos anteriores. 

El ejército del Sur construye dos puentes de emergencia 
en abril y setiembre de 1904, en Paso de Carpintería, obra 
a cargo del Capitán y Geógrafo José Chiappara, el Capitán 
de 5 t0 de Infantería y estudiante de ingeniería de Puentes 
y Caminos, Jaime F. Bravo, y el Teniente del Grupo de 
Ametralladoras y estudiante de arquitectura, Alfredo R. 
Campos. 

1906 - Oficina de Navegación 

En 1906 se instala en Santa Isabel, actualmente Paso de 
los Toros, la primera “Oficina de Navegación de los Ríos 
del Interior”, dependiente del Ministerio de Fomento (actual 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas de Uruguay), 
la cual tendrá particular relevancia para el posterior 
levantamiento de toda la información de hidrometría 
(escalas, aforos, perfiles) necesarios para la posterior 
construcción de la represa de Rincón del Bonete. 


En los comienzos de la revolución el grueso del ejército de 
Saravia, se encuentra al Sur del Río Negro, en lucha con 
el ejército del gobierno del Gral. Justino Muniz. El 14 de 
enero Muniz derrota a Saravia en Mansavillagra, primera 
gran batalla de la revolución. El ejército de Saravia debe 
replegarse hacia el Norte, hasta recibir armamento de 
apoyo desde Buenos Aires por parte de la Junta de Guerra 
y miembros del Directorio exiliados en esta ciudad. 

Tres puentes flotantes sobre el Río Negro 

Durante la revolución de 1904, se construyen tres puentes 
flotantes por los que las fuerzas de Saravia cruzaron el Río 
Negro. Para eso se asesoró con lectura en manuales de 
fortificación y puentes militares extranjeros. La necesidad 
de cruzar las caballerías de Saravia, y hasta 3000 hombres 
a caballo, a un lado y otro del Río Negro. La construcción 
de los puentes sobre el Río Negro por Carmelo Cabrera 
se dio en tres puntos estratégicos: 1 er puente en el “Paso 
de Carpintería”, 2 d0 puente en el “Paso de Mazangano”, 3 er 
puente en “Picada de Osorio” o “Puerto Osorio”. 


A efectos de hacer efectiva la navegación interior, en 1906 
el Ministro de Fomento, ingeniero Juan Capurro, ordena 
la construcción de tres vapores cargueros a la firma 
inglesa Harrow & Co., a un precio de 2.140 libras cada 
uno. Posteriormente, se ordenan otros dos vapores de 
pasajeros a un costo de 2.700 libras cada uno. Los vapores 
son nombrados “Paz”, “Orden”, “Libertad”, “Progreso” y 
“Libertad”. 



Oficina de Navegación del Interior Paso de los Toros 
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La Oficina de Navegación disponía de los nuevos vapores 
fluviales de gran manga náutica y escaso puntal, lo que 
permitía navegar con pasajeros desde “Paso Ramírez” 
hasta Mercedes (Uruguay) y a Montevideo a través del 
Río Uruguay y el Río de la Plata. En 1906 comienzan 
los trabajos de relevamiento topográfico, altimetría y 
planimetría del Río Negro, e instalándose escalas de 
alturas en diversos puntos, las cuales eran leídas y 
registradas diariamente. La nivelación y planimetría del 
río fue ejecutada por el ingeniero Alejandro Rodríguez, 
de la Dirección de Hidrografía. Así en mojones y cartas 
de hidrografía van identificando los quilómetros, contados 
a partir de su desembocadura, y cotas en los distintos 
mojones, en los parajes del Río Negro. 

1909 - Mapas Náuticos del Río Negro 

La Dirección de Hidrografía (actual Dirección Nacional 
de Hidrografía) fue creada a partir de la Oficina de 
Navegación de los Ríos del Interior. Se iniciaba así el 
desarrollo de la navegación interior en el Uruguay como 
actividad fundamental en el sistema de transporte de la 
época. Cabe recordar que en 1906 no existían carreteras 
y el sistema ferroviario recién estaba en sus inicios, por lo 
que el transporte fluvial tanto de carga como de pasajeros, 
constituía el medio más idóneo para el transporte de la 
época. Desde 1909 en adelante la Dirección de Hidrografía 
comienza la elaboración de mapas con la topografía y 
altimetría del Río Negro, se instalan escalas para indicar 
la altura de las aguas, a partir de mojones de referencia, 
instalados por el Servicio Geográfico Militar, y referidos al 
cero de Montevideo (Cero Wharton). 



Datum Vertical 1908 


1910 - Datum vertical del Río Negro 

Entre 1910 y 1920 aproximadamente el ingeniero Alejandro 
Rodríguez, trabajando para el Servicio Geográfico Militar, 
en una tarea de gran alcance, realiza un levantamiento del 
Río Negro para estudiar la posibilidad de aprovechamiento 
de los recursos hidráulicos para producir energía eléctrica. 
En forma paralela el coronel de artillería francés y 
geodesta, especialista en geodesia, Paul Gros llega a 
Uruguay, y trabajando para el SGM (Servicio Geográfico 
Militar), comienza la triangulación del departamento de 
Durazno. 

Este primer datum del Río Negro, determinaría luego lo 
que actualmente se denomina Cero Bonete, al construirse 
la Presa del Río Negro (Rincón del Bonete) referenciando 
sus cotas verticales contra el cero oficial de Montevideo de 
principios de siglo, el cual presenta una diferencia de -0,61 
m respecto al actual cero +0,00 m oficial actual. 

En forma paralela el coronel de artillería francés y geodesta 
(especialista en geodesia), Paul Gros llega a Uruguay, y 
trabajando para el Servicio Geográfico Militar, comienza 
la triangulación del departamento de Durazno, al norte y 
al sur. 


Historia de IGM Instituto Geográfico Militar (antes 
SMG) 

Copiamos fielmente de la página oficial del IGM (http:// 

www.igm.gub.uy/historia/ ) la reseña histórica tal está 

allí publicada, desde 1831 hasta la obra del Río Negro; 

• En 1831 se crea la Comisión Topográfica. 

• El 3 de setiembre de 1892 la Ley Nro. 2204 asigna 
al Departamento Nacional de Ingenieros la tarea de 
realizar la Carta Geográfica del país. 

• En 1903 el agrimensor Murmester comienza a 
trabajar sobre la Carta de Estado Mayor, basado en 
relevamientos en el terreno. 

• En 1905 la Tercera División del Estado Mayor del 
Ejército, bajo el mando del Sargento Mayor Don 
Silvestre Mato, continua la confección de la Carta de 
Estado Mayor, la primera de ellas publicada en 1908. 
Para la dirección de las operaciones geodésicas se 
contrató al Capitán de Artillería del Ejército Francés 
Don Pablo Gros (Paul Gros). 

• En 1913 la Ley Nro. 4334 dispone la creación del 
Servicio Geográfico Militar repartición anexa al 
Estado Mayor, con el propósito de la realización de 
la Carta Topográfica plani-altimétrica de la República 
Oriental del Uruguay. 

• En 1918 se le asigna al SGM como misión la 
Triangulación del Río Uruguay. 

• En 1920 el SGM publica las nueve hojas o cartas a 
escala 1:20.000 que componen el levantamiento de 
la ciudad de Montevideo. 

• En 1929 la Comisión Nacional de Estudios 
Hidroeléctricos dispone la prosecución de los 
estudios para la represa en el km 393 del Río Negro, 
en el paraje Rincón del Bonete. 
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• En 1943 el SGM ya contaba con TI cartas 
policromáticas (a color) impresas. 

• También en 1943, como consecuencia de la Segunda 
Guerra Mundial, en el marco del Plan de Defensa 
Continental, la Fuerza Aérea de los Estados Unidos 
toma fotografías de todo nuestro territorio. Se realizó 
una Carta Geográfica a escala 1:500.000. En 1942 
el Canciller, Ministro de Relaciones Exteriores y 
también de Defensa Alberto Guani Carrara, firmó 
el Decreto que habilitó los sobrevuelos (overflights) 
sobre territorio nacional de aviones de los EEUU. 


1937 - Mojones de Obra N°1 y N°2 

La RIONE contaba con una Sección Expropiaciones, y 
Sub Sección Topografía, la cual se ocupaba de los planos 
y esquemas de curvas de nivel de la población y terrenos 
a expropiar para la formación del futuro lago artificial. En 
el plano/croquis de triangulación topográfica N°158, del 14 
de setiembre de 1937, de la CONSAL (Consorcio Alemán) 
se indican dos mojones de referencia iniciales; N°1 en 
la margen derecha cota +85,04 m, y N°2 en la margen 
izquierda cota +83,72 m, ambos determinaban el eje del 
dique de la represa. 

Según el plano de nivelación N°5 de la Brigada N°1 
(nivelación efectuada por Nicola, Gómez, González y Raúl 
Presto), la cota +85,04 m del mojón N°1 de la RIONE y 
CONSAL, se determinó a partir del mojón de cota +85,684 
m ubicado en la entrada de la población. 

1944 - Llenado del Lago de Rincón del Bonete 

El periódico EL BIEN PÚBLICO del viernes 10 de 
noviembre de 1944 publicaba “EL CIERRE DE LAS 
COMPUERTAS DE LA REPRESA DEL RÍO NEGRO”; el 
Presidente Juan José Amézaga dio cuenta de la entrevista 
con los representantes de la RIONE, a saber ingenieros 
Terra Arocena y Luis Giorgi, con los informes técnicos, el 
estado de las expropiaciones de las tierras a inundar. El 
Consejo resolvió por unanimidad autorizar el cierre de las 
compuertas. De este modo en los meses subsiguientes 
se fue elevando el nivel del lago de Rincón del Bonete, 
con objetivo final la cota +80,00m, hasta donde se habían 
realizado las expropiaciones. 


Los peces en el Río Negro 

Con el llenado del lago, uno de los impactos ambientales 
de la obra del Río Negro, se dio en los peces nativos. 
La represa interrumpió la migración de la boga, el 
surubí y el patí, entre otros. Como consecuencia de 
la eutrofización, el bagre negro aumentó en índice de 
condición, y el número y talla del pejerrey y la tararira. 


1947 - El fin de la imprecisión 

La diferencia entre el cero Warthon (Hidrografía) y el Cero 
Zanetti (Ferrocarriles), lleva implícita una incertidumbre 
o falta de precisión, que se hace necesario subsanar. 
En 1947 el ingeniero José L. Buzzetti de la Dirección 
de Hidrografía, eleva una nota al Ministerio de Obras 
Públicas explayando la situación, y reclamando un “Cero 
Oficial” (+0,00m), que se concreta en el Decreto del Poder 
Ejecutivo del 20A//49. 

El texto completo de esta historia se encuentra en la revista 
de AGRIMENSURA Año X, de octubre de 1948, N°12. 

1949-“Cero Oficial” 

El Cero Wharton (23,88 metros por debajo del mismo), es 
aún hoy referencia histórica de alturas y niveles geodésicos 
en el Uruguay. A partir del mismo se determinan los otros 
ceros empleados en el país; el Cero Oficial de 1949 
(+0,91 m sobre el Cero Wharton o Cero SOHMA), el Cero 
Zanetti (+0,755 m). 
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En Paso de los Toros el punto de referencia es un punto 
fijo del Servicio Geográfico Militar en el pilar derecho del 
frente de la Iglesia de la Paso de los Toros, P.F. 1.08.025 
cota +67,359 m (Cero Oficial, Ley de 1949). 

En Rincón del Bonete los puntos de referencia son los 
mojones SOHMA. El mojón SOHMA N°2 ubicado junto a 
la estación meteorológica, cota +87,592 m (Cero Bonete) 
o el mojón RB3 cerca de la garita policial, cota +86,639 
m (Cero Bonete) , resultando que el “Cero Bonete” está 
a -0,612 m respecto del Cero Oficial (diferencia de -0,612 
en la nivelación de 1984, anteriormente se consideraba 
-0,66 m). 


1959 - La creciente y evacuación 

En la creciente de 1959, recordada por la evacuación de la 
ciudad de Paso de los Toros, ante la duda que planteaba 
la estabilidad de la obra civil del dique de la represa Dr. 
Gabriel Terra (Rincón del Bonete), las cotas alcanzadas 
fueron la información clave. No nos extenderemos ya que 
es un tema con abundante literatura. 


El Puente del Ferrocarril en 1959 

La cota de la cabeza de los rieles en el puente del 
ferrocarril es de +62,43 m, y el agua en 1959 llegó hasta 
la cota +65,93 m en el mismo, +3,20 m por encima del 
nivel alcanzado en la anterior creciente de 1888. En la 
ciudad de Paso de los Toros, el agua llegó al centro de 
la ciudad; la vereda del antiguo cine Artigas, la Barraca 
Flores en la Calle Berruti. En la calle Sarandí el agua 
cubrió la cuadra entre Rivera y General Artigas. Cerca 
de la plaza, el agua llegó por la calle Dr. Toribio Olaso 
hasta Florencio Sánchez; y por la calle Zorrilla de San 
Martín, pasó la calle Florencio Sánchez, hasta llegar 
frente al salón de actos del Colegio de Hermanas. 

1984 - Nivelación de Eduardo Lagarmilla 

En el Memorándum GSH-DIPE N°364/84, por el Ingeniero 
Agrimensor Eduardo Lagarmilla, del 29 de octubre de 
1984, se mencionan los mojones de SGM (Servicio 
Geográfico Militar), RB3 cota +86,639 m (Cero Oficial de 
1949), ubicado en la entrada de la población, y el mojón 
SOHMA N°2 cota +87,592 m (Cero Bonete) cota +86,980 
m (Cero Oficial de 1949), ubicado junto a la actual estación 
meteorológica, y torres de líneas de 150 KV a Bonete-B 
y actual línea a Tacuarembó. Referenciando la cota del 
mojón RB3 con el Cero Bonete da 86,639 m+0,612 m = 
87,251 m. 

El Cero Bonete originalmente se ubicaba 0,25 m sobre el 
Cero Wharton, pero luego de las nivelaciones de 1984 se 
determinó que esta 0,298 m por encima. 

Mojones RB3 del SGM y 3 mojones del SOHMA 

No tenemos información, ni fechas de estos trabajos por 
el SMG y el SOHMA, que permita dejar registrado en este 
artículo, cuándo y quién instaló los 3 mojones SOHMA 
existentes, mojón RB3 original y nuevo, mencionado en el 
memorándum 364/84. 



Mojón SOHMA en 
Rincón dei Bonete 



estación de tren en RASO OS LOS TOROS 
metros sobre ef Nivel tíei Mar 

(CERO ZANETTI) 


Es evidente la diferencia de 
nivel de 2 metros entre el 
mojón RB3 y el mojón original 
cota +85,684 de la RIONE/ 
CONSAL Esto se explica por 
la re-construcción del terraplén 
luego de las inundaciones 
de 1959, dado que el mojón 
original se perdió bajo tierra, y 
fue instalado uno nuevo. 

Son instalados los primeros 
mojones y escalas en las 
márgenes del río. Los mojones 
son puntos topográficos que 
registran la cota o altitud 
respecto al cero del Puerto 
de Montevideo (en un mismo 
plano horizontal geodésico). 
Las escalas son reglas 
verticales que miden la altura 
de las aguas en condiciones 
normales o durante crecidas, 
respecto de un cero local, que 
puede ser el lecho del río o 
arroyo. 


Cero Zanetti - Cero Wharton - Cero Oficial 

A modo de resumen, podemos decir que en Uruguay 
coexisten cuatro definiciones del cero a nivel del mar, en 
Montevideo; 

• el “Cero Oficial” (+0,00m) Decreto del Poder Ejecutivo 
del 20/V/49, es empleado en la cartografía del Servicio 
Geográfico Militar (SGM), y la obra de las represas de 
Salto Grande, Baygorria y Palmar, 

• el “Cero Zanetti” (-0,21 Om) establecido por el 
ingeniero Juan B. Zanetti y los ingenieros del Ferrocarril 
Central en 1887, en las obras de las líneas férreas del 
Uruguay, en cumplimiento de la Ley de Ferrocarriels 
del año 1884. Ubicado en un punto cercano al Cubo del 
Sur, punto P.R. (citado en el documento de Bianchi). 

• el “Cero Wharton” o “Cero SOHMA” (-0,91 Om), 
ubicado 23,88 metros por debajo del mojón en el 
Cabildo de Montevideo. Fue empleado en las obras del 
Puerto de Montevideo, y es empleado por el servicio 
de SOHMA de la Armada Nacional en todas las 
costas marinas y fluviales (Servicio de Oceanografía, 
Hidrografía y Meteorología de la Armada). Aún es el 
cero vigente para el denominado “Código de Aguas” 
de 1992. 

• el “Cero Bonete” un 4 t0 Cero. Se podría decir que 
el “Cero Bonete” (-0,61 m), se origina en los errores 
acumulados en las poligonales en el levantamiento 
topográfico de comienzos del siglo pasado por el SGM, 
del orden de centímetros sin salir de Montevideo, ya 
nos dan una idea de cómo se expande o amplificaría el 
error o diferencias acumuladas al viajar 250 km desde 
Montevideo hasta la obra del Río Negro (Rincón del 
Bonete). 
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Lo que podría ser el símbolo del CERO 
BONETE: el mojón base de medición 
topográfica, ubicada en la playa lado 
Duranzo o Este de Rincón del Bonete 



Observador Aff. de Navio Carlos Filippini con 
teodolito Trouyhton (Troughton) 60 aumentos, 
con nivel de caballete de 1" de sensibilidad. 


1993, La renovación Dr. Gabriel Terra 

En la obra de la renovación (1993-1997), al momento de 
instalar los nuevos limnímetros (medidores de nivel) de 
aguas arriba (el lago) y aguas abajo (el río). Las escalas 
“oficiales” existentes en el lago, tenían una resolución de 
10 cm, y los nuevos equipos y la señal de nivel enviada al 
Despacho de Cargas tenía una resolución de 1 cm, con lo 
cual el ajuste de los nuevos equipos y su calibración final, 
no podría finalizar con un error menor a los 10 cm. Para 
salvar este problema, debíamos contar con algún punto 
de referencia en el dique, de cota conocida respecto del 
Cero Bonete, cosa que nadie parecía tener claro cómo 
resolver en ese momento. Como solución práctica y 
sencilla, se decidió calibrar los nuevos limnímetros contra 
el denominado “guascómetro” (cinta métrica con una luz 
accionada por contacto eléctrico con el agua) que emplea 
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aún hoy el personal de Operación de la Central, quienes 
tomaban como punto de referencia el borde superior del 
coronamiento del dique, en la zona misma donde se ubica 
el pozo del medidor de nivel. 

En el año 2005, una falla interna del equipo de nivel 
electromecánico, nos hace tomar conciencia de la 
importancia de contar con una buena medida de nivel del 
lago. En consecuencia se instaló una segunda medida de 
nivel (piezoeléctrica) y se retoma el asunto de la calibración 
de ambos equipos contra el “Cero Bonete”. Para ello se 
recurre al apoyo de los compañeros del SIPE (Subgerencia 
de Presas y Embalses), para mediante nivelación (con 
teodolito) establecer un punto fijo en el pozo de niveles, 
con cota conocida respecto al “Cero Bonete”. Se instalan 
dos planchuelas de inox, con la cota estampada en la 
misma planchuela, (cota +86,80 m aguas arriba y cota 
+64,70 m aguas abajo), niveladas por el personal del 
SIPE, a partir del mojón N°2 del SOHMA, ubicado próximo 
a la estación meteorológica en la cabecera de la margen 
derecha del dique. 

2019 - Medición de Niveles Redundante 

Hoy por hoy, se cuenta con cuatro medidas de niveles. 
Un equipo electromecánico marca Hydrologic de Francia, 
que envía la medida a un display en Sala de Mando. Un 
segundo equipo de medida con un transductor piezométrico 
marca Siemens, que envía la señal a la RTU y de ahí a 
las pantallas del sistema SCADA en Sala de Mando, el 
sistema SGE (Sistema de Gestión de la Explotación) y 
el SCADA del Despacho de Carga en Melilla. Un tercer 
sistema de medida redundante, instalado en los nuevos 
reguladores de velocidad EMERSON OVATION (año 
2017-2018) que permite cubrir un rango mayor al anterior, 
de forma de garantizar la operación de la electrónica de 
regulación en casos de crecientes o sequías extremas. 


Cualquier error de medida es detectado inmediatamente 
por contraste entre el display de Sala de Mando y el 
dato en pantalla principal del SCADA por el personal de 
Operación, un error simultáneo de ambas medidas (algo 
prácticamente imposible), sería detectado por la medida 
semanal con el usualmente llamado “guascómetro”. 
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